The Construction of Erie Canal : A Scene of the Industrial Revolution in America by 加勢田 博 & Kaseda Hiroshi
イリー運河の建設 : アメリカ産業革命史の一齣
著者 加勢田 博
雑誌名 關西大學經済論集
巻 45
号 2-4
ページ 455-478
発行年 1975-11-04
その他のタイトル The Construction of Erie Canal : A Scene of
the Industrial Revolution in America
URL http://hdl.handle.net/10112/14867
455 
イリー運河の建設
ーアメリカ産業革命史の一齢ー＿ー
加勢田 博
ー
19世紀初頭のアメリカ経済は，一般的に言って，ジェファーソンの出港禁止
令 (1807年）から1812年の第二次対英戦争に至る時期に，海上貿易による繁栄の
時代に終りを告げ1), アメリカ産業革命期と通常考えられている急速な工業化
の時代にはいった。一方，この時代は戦争を契機として国内統合への要請が一
層強まった時期でもあった。というのは，西部と東部との間の交通・輸送手段
の極めて不充分であることが強く認識されたからである。換言すれば， この
戦争は，海上封鎖によって， また，西部におけるインディアンとの戦いを通
じて，アメリカの商人及び製造工業家に国内市場の重要性を，そして政治家及
び軍人には内陸交通手段整備の必要性を改めて認識させることになったからで
ある。したがって， 1812年戦争はアメリカ国民経済近代化のための重要な要素
である内陸交通改良 (internalimprovements)を促進する契機になったといえ
よう。2) もっとも， 内陸交通改良に関しては，周知のように， すでに 1808年
にジェファーソン大統領の下で，財務長官アルバート・ギャラティン (Albert
1) T. Pitkin, A Statistical View of the Commerce of the United States of America 
(New York, 1817), pp. 36-7, 52-4 
2) 1812年戦争については， 豊原治郎「1812年戦争の経済史的意義」（神戸商科大学「商
大論集』第53号， 1962年）参照。
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Gallatin)の「報告書」によってその方向が示されていた。この報告書は要約す
れば次の 4点から成っていた。8)
(1), ニュー・イングランドと南部とを接合する大西洋岸に沿った大運河。
(2), 大西洋岸と西部河川との間のアパラチア山脈越えの交通機関。
(3), 大西洋岸とセントローレンス及び五大湖との間の交通機関。
(4), 内陸の運河及び道路。
これによれば，連邦政府は道路及び運河を直接建設するかさもなければその
目的のために補助金を与えるぺきであるとされていたのであるが，後述するよ
うに，連邦議会は一部の州の利益を非常に増大することになるという理由から
また，憲法上の理由から，こうした包括的・全国的交通改良を推進しなかった
のである。
さて，南北戦争以前のアメリカにおける最大の内陸輸送手段は言うまでもな
く運河であった。 G.R.ティラー(GeorgeR. Taylor)が1820年代から1840年代を
「運河時代」 (CanalEra)と呼んでいるように， 4)輸送の中心を成したのは河川
・湖を連結し大西洋につながる 4,000マイルに及ぶ運河網であった。運河の発
展は，東部，西部及び南部の三つの地域から成るアメリカ経済をはじめて有機
的に結合し，国民経済として成長させていくことになったといえよう。したが
って，この時代の運河を中心とする内陸交通の発展は，アメリカにおける経済
発展の一般的尺度であると考えられるのである。
3) Albert Gallatin, Report of the Secretary of the Treasury on the Subject of 
Public Roads a叫 Canals,1808 (Augutus M. Kelley-Publishers, New York, 
1968), pp. 5~8. 
4) George R. Taylor, The Transportation Revolution, 1815-1860 (Vol. IV, of 
The &onomic Rおtoryof the United States, New York, 1951), chap. 皿他にア
メリカの運河については，TenthCensus of the United States: Transportation. IV, 
pp. 731~64; Alvin F. Harlow, Old Towpaths: The Story of the American 
Canal Era (New York, 1964); 拙稿「アメリカ産業革命期における運河建設につ
いて」（関西大学「経済論集」第4号， 1971年）等参照。
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ところで，アメリカにおいて最初に成功した運河は1793年に特許を得て1803
年に完成したミドルセックス運河(MiddlesexCana1)5)であった。しかし，この
運河はわずか27.25マイルの小規模なものであり，また，当時はまだ建設資金
や建設技術上の問題もあって，これによって運河時代の開幕を画するような運
河建設プームを招来することにはならなかった。アメリカ運河時代の端緒とな
ったのは， 19世紀に入ってアメリカ工業が急速な成長の時代を迎えようとして
いた丁度その時に建設が開始されたイリー運河 (ErieCanal)であった。アメリ
カの運河時代はこのイリー運河とともに始まったのであり，運河は鉄道によっ
て内陸輸送における王座を奪われるまでの30~40年間にわたって，アメリカ経
済成長の推進力として非常に重要な地位を占めていたのである。
しかし，これまでの運河研究は，一般的に言って，技術史的観点あるいは地
域的利益との関連という視角から考察されてきており，イリー運河に関する研
究についてもニューヨークの西部商業における覇権の獲得という視点からアプ
ローチされることが多かったのである。ところが，近年の研究においてみられ
る一つの傾向は， C.グッドリッチ (CarterGoodrich)のグループに代表される
ように，アメリカの経済成長に対する運河の貢献つまりアメリカ国民経済の発
展との関連において運河がどのような役割を果したのかといういわば国民経済
的視点から分析しようとしていることである。8)我々のイリー運河研究もこう
した研究動向を踏えて国民経済的視角から接近しようとするものである。とは
いえ，ィリー運河建設は，当時の社会的，政治的，経済的環境のもとでのそれ
5) Christopher Roberts, The Middlesex Canal, 1793-1860 (Vol. LXI of R叩 ard
Economic Studies, Cambridge: Harvard University Press, 1938); 平出宜道「ア
メリカ産業革命開始期における交通・運輸の発展ー一-ニュー・イングランドの社会的
分業一市場関係と関連して一」（高橋・古島編『近代化の経済的基礎」大塚久雄教
授還歴記念 I,岩波書店， 1968年，所載）， 369~374ペー ジ参照。
6)例えば， CarterGoodrich, ed., Canals and American Economic DevelojJment 
(New York and London, 1961); Ronald E. Shaw, Erie Water West: A History 
of the Erie Canal, 1792-1854 (University of Kentucky Press, 1966). を参照。
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ぞれの利害関係を反映しながら，西部へのより近代的な交通・輸送手段に対す
る国民的要求をニューヨークの諸利害の結合という形で実施されたのであり，
経済史の領域にとどまらない極めて多くの問題を内包しているのである。経済
史的側面からイリー運河建設の意義を考察する場合においても，その意味する
ところは輸送費の低減という輸送手段としての機能そのものがもたらした種々
の経済効果のみならず，政府と企業の関係やその巨額の運河収入が「開発銀
行」 (developmentbank) としての機能を果し， 7)経済発展の強力な推進力とな
った点等にも認められねばならない。
しかしながら，本稿は上述のような多方面にわたる諸問題をすべて取り扱う
ものではない。ここではまず， 19世紀において「合衆国で実施されたおそらく
最も重要な公共事業」8)となったイリー運河の建設過程と建設資金について概
観することにしたい。
? ?
19世紀初頭のニューヨーク州西部の町は 3,000人以下の住民が居住している
にすぎなかった。これら西部の人々は，東部市場へ至る何らかの輸送手段の改
良が彼等の発展のカギであると考えていた。 したがって， 「ニューヨーク州住
民の関心は，その植民の当初から，ハドソン河と西部の湖とを『人工の川」に
よって接合することに向けられていた」9)のである。 もちろん， ニューヨーク
州西部へのルートはセントローレンス河からイリー湖に至る広大な地域で商業
活動を行っていたカナダ（英• 仏）の目ざすところでもあった。
7) Nathan Miller, The Enterprise of a Free People : Aspects of Economic Develop-
ment in New York State during the Canal Period, 1792-1838 (Cornell Uni-
versity Press, 1962), p. 265. 
8) Freeman Hunt, The Merchants'Magazine and Commercial Review, DI (August 
1840), p. 220 (以後， Hunt'sMerchants'Magazineとして引用）
9) Tenth Census of the United States: Transportation, IV, p. 731. 
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モホーク河 (MohowkRiver)から西への水上交通の改良は，西部への拡大の
不可欠の要素として，すでに18世紀末から河川改修による航行の改良という形
で本格的に試みられていた。 1792年に，ニューヨーク州議会は，モホーク河，
オネイダ湖(LakeOneida)およびオネイダ河(OneidaRiver)の航行を改良し連結
することによってハドソン河 (HudsonRiver)からオンタリオ湖(LakeOntario) 
への水上輸送路の確立を目的とする西部内陸水門運河会社 (Western Inland 
Lock Navigation Company)とハドソン河とシャンプレーン湖(LakeChamplain) 
との間の水路建設を目的とする北部内陸水門運河会社 (NorthernInland Lock 
Navigation Company)の両社を認可したのであった。10) この二つの私的運河
会社は， フェデラリストのフィリップ・ジョーン・スカイラー (PhilipJohn 
Schuyler) 11)によって指導されていた。しかし，北部内陸水門運河会社はしば
らく存続した後消滅した。一方，西部内陸水門運河会社は， 1793年に工事を開
始し， 1797年にはリトル・フォールズ(LittleFalls)やローム(Rome)で小規模の
運河と水門とを完成した。こうした改良の結果，オルバニー (Albany)からセ
ネカ湖 (LakeSeneca) までの輸送費はトン当り100ドルから32ドルに引き下げ
られ，オルバニーからナイアガラ (Niagara)までのそれは半分に軽減されたの
である。12)この会社は，後の1820年にイリー運河建設によってその権利と財産
とをニューヨーク州当局に売却するまでの約25年間その水路利用者から通行料
を徴収していた。しかしこの間に会社の財政状態が悪化するにつれて，通行料
を次第に引き上げたために商人や船主の抵抗を受け， 1803年に至っても40万ド
ル以上の総支出に対して収入はわずか 1万ドルにも達しなかった。 したがっ
て，この会社は1798年に初めて 3形の配当金を支払った後， 1813年まで一度も
配当金を支払えなかったのである。13)
10)両社のそれぞれの運河Iレートは後のイリー運河とシャンプレーン運河に関連。
11)商人，大地主，独立戦争の将軍。
12) R. E. Shaw, Erie Water West, pp. 17~18. 
13) Julius Rubin, "An Innovating Public Improvement: The Erie Canal," in 
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ところで，「この会社の株主や重役の大部分は，ニューヨーク市の商人，実業
家および銀行家であった」。1羞）総株主261人のうちの中心的な人物はニューヨー
ク市の有名な商人やモホーク浚谷で土地投機を行っている人々であった。15)ま
た36人の重役のうち (1794年と1808年との間には） 25人は商人であり，このうち14-
人は商業会議所の会員であった。したがって，スカイラーが社長の地位を退いた
後も，ニューヨーク市の有名な商人達(MurrayゃBowne)が社長を務めた。16}
しかし，この会社が私的企業として成功するためには，最初の計画を遂行し
五大湖への水路交通を完成させることが必要であった。西部への直通ルートの
完成によってはじめてこの会社に十分な収入が保障されるであろうからであ
る。しかしながら，海上資本を中心にして繁栄していた産業革命前のアメリカ
において，この大事業を完成させるに十分な資本を調達することは極めて困難
であった。資本不足は工事を遅滞させた。それゆえ，運河会社は結局ニューヨ
ーク州に援助を求めることになった。州当局は，この計画が明らかに「巨大な
公的利益」を有するものであり， 「ニューヨーク州の農業上および商業上の利
益」を増進するという理由でこの会社に対する援助を決定した。そして1795年
4 月の州法によって，州政府はこの会社の株式を 1 株50 ドルで200株（全体の¼)
を購入し，筆頭株主となったのである。その上，会社の財産を抵当に37,500ド
ルの貸付も行ったのであった。17) 一方， 州政府はオランダ土地会社 (Holland
Land Company)に対してもこの運河会社に資金援助を行うように圧力を加え
Carter Goodrich, ed., Ca四 lsand American Economic Dゅelopment(New 
York, 1961), pp. 22~23; Ronald E. Shaw, Erie Water West, p. 20. 
14) Miller, T. 加 Enterpriseof a Free People, pp. 24~5. 
15)初期の株主の中にはニューヨーク市の有名な商人マーリー (JohnMursay), ロー
(Nicholas Low), ボウン (RobertBowne), ルードロー (DanielLudlow)等やモ
ホーク渓谷で土地投機を行っていたスクリーバ (GeorgeSvriba)がいた。 Nathan
Miller'、PrivateEnterprise in Inland Navigation : The Mohawk Route prior 
to the Erie Canal," New York History, XXXI (October 1950), p. 402. 
16) Ibid., p. 403. 
17) Miller, "Private Enterprise in Inland Navigation", pp. 405~6. 1792年と1795年
との間に743株が売られている。（ルid.,pp. 401-2) 
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た。すなわち，外国人は州の特別法によって土地所有を許可されていたが，そ
の場合，所有期間は 7年であってそれ以後は州当局に没収されることになって
いた。そこで州政府はオランダ土地会社に対してこの所有期間を延長する代り
に運河会社に投資させようとしたのである。しかし，このようなオランダ人会
社に対して加えられた圧力も， 1796年の地価の下落にみられるような不動産市
場の状況の変化によって十分な効果を発揮しなかった。18)
結局， 1808年に西部内陸水門運河会社がオネイダ湖以西の航行改良の権利を
放棄するに至って，もはやこの私企業によってはこの重要な計画を達成できな
いことが明らかになった。それは政府による内陸交通改良を明確にしたギャラ
ティン報告書が発表された直後のことであった。一方， ニューヨーク州東部
（モホーク渓谷とハドソン河との間）の改良についてもその経済的重要性とこの会社
の能力について州当局において議論され，西部運河会社の事業能力の限界はま
すます明白となった。今やこの西部運河会社は西部の輸送改良に期待していた
多くの人々に「大きな失望」を与えたのである。19)他方，輸送改艮の必要性
は，人口の増加，商業および農業生産力の発展にともなってますます増大して
いた。こうした状況にあって， 1810年に州議会は農業上及び商業上の利益のた
めにこの重要なプロジェクトに匹敵するハドソン河とオンタリオ湖およびイリ
ー湖間の航行改良が必要であることを決議した。20)
五大湖に通じる水路建設という巨大事業は，私企業の能力を超えるものであ
り，また投機の対象としても余りにリスクが大きすぎた。事業に必要な多額の
資金は大衆の懐にあったとはいえ，運河会社がこれを手に入れることができる
ようになったのはずっと後のことであった。このことは18世紀末の二つの会社
の失敗によって明白であった。内陸水門運河会社の夢と困難とは， いずれも
「イリー運河のそれらの縮図」であった。したがって，失敗したとはいえこの
18) Miller, The Enterprise of a Free People, p. 27. 
19) Harlow, Old Towpaths, p. 4. 
20) Miller, "Private Enterprise in Inland Navigation," p. 408. 
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事業はそこから得られた多くの経験と共に，次のハドソン河からイリー湖に至
る大事業の「重要な第 1歩」となったのである。21)
][ 
さて， 19世紀になってモホーク河からイリー湖に至る運河計画を最初に発表
したのはジェシー・ホーリー(JesseHawley)であった。彼はジェネバ(Geneva)
の商人で，ヘンリー・コール(HenryCorl)とパートナーシップを組みニューヨ
ーク市場へ小麦粉をワゴンであるいは西部内陸水門運河会社の水路を通って船
で発送していた。ホーリーは，モホーク・ルートの改良がそれまで私的資本に
よって行われていたのに対して，この事業は本来連邦政府によって行われるべ
きであると主張した。それは，当時の西部内陸水門運河会社が技術上の問題と
資本不足から成功しておらなかったという事実にもよるが，他方では私企業に
よる運河経営が成功した場合にはそれが輸送の独占に向う恐れがあったからで
もある。さらに彼は，外国の資本家の援助も認めなかった。その理由は，外国
人が永久的• 寄生的な通行料を徴収するかもしれないことを心配したからであ
る。22)
ホーリーの論文を契機に1808年にはニューヨーク州議会において運河建設の
ための行動が起された。ヨシュア・フォーマン (JoshuaForman)とベンジャシ
ン・ライト (BenjaminWright)の二人のフェデラリストは，州議会に対して連
邦政府によって融資されるようなハドソン河とイリー湖間の運河の望ましい）レ
ートの測量と開発とを行うように提案した。しかし，彼等は議会がこのような
事業を行うとは予想しておらなかったのであって，この決議案によって州当局
をこの計画に引き入れようと考えていたのである。フォーマンはイリー湖に至
る運河建設費を 1,000万ドルと見積っており， この額はこの水路がニューヨー
21) Shaw, Erie Water West, pp. 20, 21. 
22) Ibid., p. 27. 
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ク州西部の植民の推進に，またニューヨーク市の繁栄に，さらには西部と大西
洋岸諸州間の連合の絆として果す役割に比べればわずかな金額にすぎない，と
主張したのであった。23)
一方，上述のような公的な運河建設計画の主唱者に対して，オランダ土地会
社の代理人であるジョセフ・エリコット (JosephEllicott)やフィラデルフィア
で土地会社を経営するポール・バスチ (poulBusti)らは西部内陸水門運河会社
の利益と土地会社の利益とを結合することをもくろんでいたので，この新しい
計画を公共の利益と私的利益とを結び付ける格好の機会であると考えたのであ
る。それゆえ，エリコットはこの新しい運河計画のために18,000エーカーの土
地の寄附を申し出たほどであった。
こうした諸利害の交錯する中で運河建設計画に関する議論は一段と活発にな
っていった。とりわけ運河ルートの問題は最も重要なものであった。西部の湖
に至る）レートは二通り考えられていた。すなわち，オンタリオ湖のオスウィー
ゴ(Oswego)に出る）レート（オンタリオ・ルート）と内陸を通ってイリー湖のバッフ
ァロー (Buffalo)に至る）レート（内陸ルート）とであった。このニルートについて
調査した 1809年の報告書は，両ルートの建設が技術的に可能であると報告し
た。しかしながら，内陸ルートを支持する人々から，オスウィーゴに出るオン
タリオ・ルートは，オンタリオ湖を利用することによって五大湖通商のみなら
ずニューヨーク西部の通商をもカナダに奪われてしまう恐れのあることが強く
主張された。五大湖通商をめぐるカナダとの覇権争いは，アメリカのナショナ
リズムの高揚とともに合衆国の通商活動における常に重要な問題となっていた
のである。24)
ところで，当時ニューヨーク州ではギャラティン報告書によって連邦政府の
援助が与えられることは疑いないものと考えられていた。というのも，彼の報
23) Ibid., p. 30. 
24)カナダの西部通商活動については，豊原治郎「セントローレンス河商品流通史序説」
（関西大学「商学論集」第19巻第3・4号， 1974年）参照。
344 
イリー運河の建設（加勢田） 465 
告書は，内陸交通改良のために向こう10年間毎年200万ドルの支出を政府に求
めていたからであり， 25)さらにその上，ギャラティンが，ハドソン河とイリー
湖及びシャンプレーン湖との間の運河を「国家的・第一級の重要性」を有する
ものの中に挙げていたからである。26)
1810年に運河委員会の 7人の委員がニューヨーク州議会によって任命され
た。27)彼等のうち 4人はフェデラリストで 3人はリバブリカンであった。委員
達は合衆国のような資本の稀少な国においては "public"だけが，すなわち州
あるいは連邦が必要な資本を調達できると考えていたのであり，また巨額の支
出はいかなる私的企業によるよりも公的機関によって最も経済的ならしめられ
ると結論したのであった。28)1811年4月に州議会は運河委員会が連邦議会に援
助を求めることを認めたので， 委員長のモリス知事とデーウィット・クリント
ンの 2人はワシントンに向った。そこで彼等はニューヨーク州の運河建設の国
家的利益を強調するとともに，内陸交通改良が連邦を強化するのみならず公有
地の価値を上昇させ，その上公有地販売を増大させるというギャラティン報告
書に示された考え方に基づいて，国家援助の正当性を主張したのである。29)
しかし，州間の利害の対立する問題でもあり，またイギリスとの関係が悪化
25) Gallatin's Report on Roads and Canals, op. cit., p. 69; Carter Goodrich, 
"National planning of Internal Improvements," Political Science Quarterly, 
LXIII, no. 1 (1948), pp. 19~22. 
26) American State papers, Class X, Misc., I, 741, cited in Miller, The Enterprise 
of a Free People, p. 31. 
27) 1810年の運河委員とは，モリス知事，ステファン・レンセレル (StephnVan Rens-
selaer, 大地主）， ウィリアム・ノース (William North, 大地主）， トーマス・エデ
イー (ThomasEddy, 実業家），ペーター・ボーター (PeterB. Porter, 実業家・
投機家），シミアン・デ＝ウィット (SimeonDeWitt, 公有地監督官），デ＝ウィット・
クリントン (DeWittClinton, 投機家）。クリントンは士地投機によって利益を得る
ために運河建設を推進したのではないという。
28) Miller, The Enterprise of a Free People, p. 32. 
29) Ibid., p. 34; Carter Goodrich, "Public Spirit and Internal Improvements," 
Proceedings of the American Philosophical Society, XCII, no. 4 (1948), p. 308. 
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し1812年戦争へと国民を巻込んでいくことになった状況において，連邦議会は
この交通改良のための資金を準備しようとはしなかった。ニューヨーカーはこ
の時期にはまだジェファーソン政府の援助なしにはイリー運河建設を開始する
ことができなかったのである。
対英戦争中も運河委員会は， 1814年に一時中止されるまで活動を続けた。戦
争は内陸交通改良の必要性を国家安全保障の問題として認識させるとともに，
アメリカが海外貿易から得られるよりもはるかに大きな利益を国内商業が与え
てくれることを実証することになった。そしてこの国内商業発展のためには輸
送改良が不可欠の条件であったことはいうまでもない。 1812年に運河委員会に
よって明らかにされた建設費見積によれば，バッファローに出る内陸｝レートで
600万ドルであった。一方，これに対して予想される運河収入は，建設後20年
間に年々25万トンの貨物が西部からハドソン河へ下ってくると考えれば，その
通行料をトン当リ 2ドル50セントとして往復で年 125万ドルに達すると推計さ
れた。今やイリー運河建設計画が決して空想的事業でないことをこの数字は示
していたのである。こうして，連邦政府援助に期待しなくとも，ニューヨーク
州政府の独力による運河建設の気運は日増しに高まっていった。
戦後の1816年4月にニューヨーク州議会において運河建設議案は法律とな
り，それに基づいてクリントンやレンセレルを含む5人の運河委員が任命され
た。彼等は運河計画に反対する人々からは「空想的熱狂者」と罵られていた運
河論者であった。30)これによって，ニューヨーク州政府による運河建設を州議
会が完全に受け入れたことを意味していた。運河委員会はクリントンを委員長
に選出するとともにルートの測量，建設費の見積り，連邦政府その他への援助
の要請等の仕事を行い，翌年2月の報告書提出をもって1816年法に基づく委員
会の任務を終了した。この報告書によれば，ィリー運河は，オルバニー一~イ
30)他の三人の委員はジョセフ・エリコット (Joseph Ellicott), ~ ミュエル・ヤング
(Samuel Young)及びマイアロン・ホーリー (MyronHolley)であった。 Miller,
The Enterprise of a Free people, pp. 46~9. 
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リー湖間353マイル，幅員40フィート，水深4ィート，水門77ケ所（長さ90フィ
トー，幅員12フィー ト）を有し， 100トンの運河船が航行可能な水路であった。
工費は 1マイル当り13,800ドルで総工費約500万ドルと見積られていた。 また
ハドソン河からシャンプレーン湖に至るシャンプレーン連河 (66マイル）の総工
費は871,000ドルであった。81)
ところで，この時代の運河建設に関する議論の中で，これを公企業によって
成すべきかあるいは私企業によるべきかの問題についての代表的見解は，次の
ようなものであった。すなわち，運河の建設および経営に関するイギリスの経
験は，合衆国が従うべき手本ではなく，イングランドでは「私的資本の豊富さ
が••••••••••••••••••個人を成功させた」が，これと対象的に合衆国ではそのような
個人は「資金不足のために一般に失敗する」と。82)これは西部内陸水門運河会
社の歴史がいみじくも具現するところとなった。
かくして1817年4月15日，ニューヨーク州における内陸交通改良システムの
基礎となった法律が州議会を通過した。これが有名な1817年の「運河法」 (Canal
Law)である。この法律に基づいて運河基金(CanalFund)が創設され，副知事，
会計検査官，法務・公有地監督官，出納官および州の国務長官から成る運河基
金委員会(Commissionersof the Canal Fund)によって運営されることになった。
そしてこれらの委員が運河の財政上のあらゆる仕事を任されたのである。つま
り，運河は州の高級官僚達によって直接支配されることになったわけである。
なお実際の建設行政上の機能は旧運河委員会が引き続きこれを行うことになっ
た。
運河建設工事はオルバニーからバッファローに至る内陸Jレートの全Jレートを
31) Shaw, Erie Water West, p. 69. 
32) Miller, The Enterprise of a Free People, p. 44; 交通改良に関するイギリスとア
メリカとの比較は， PhilipS. Bagwell and G. E. Mingay, Britain and America: 
A Study of Economic C加nge,1850-1939 (London, 1970), chap. 2; 東井・
原田・加勢田訳『比較経済史」（ミネルヴァ書房， 1975),第2章参照。
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3区間（西部区間はイリー湖からセネカ湖，中部区間はセネカ湖からユチカ，東部区間は
ュチカからハドソン河）に分割し， まず工事の比較的容易でしかも経済的重要性
の大きい中部区間について請負契約が結ばれた。かくて1817年7月4日，かつ
てクリントンが「民衆の子」 (childof the people)と呼び，またニューヨークを
「世界最大の商業都市」たらしめるであろうと考えたイリー運河の開盤はここ
に始まったのである。33)
中部工区は他のエ区の実験場となった。この最初の工事の成功はイリー運河
の完成を確実視させることになり，その後の工事の進捗に技術上の意味からの
みならず財政上の意味からも極めて効果的であった。この区間の工事では，運
河委員会は，コントラクターが彼等の道具と労働者によって仕事を行えるよう
に¼マイルという短距離でも請負わせるとともに資金も前貸した。それゆえ，
最初の58マイルの工事に50人のコントラクターが従事しており， 1818年にはそ
こで2,000~3,000人の労働者とその半数の牛馬が雇用されていたという。34)
ところで，従来の見解では，アイルランド移民が建設労働者として雇用され
イリー運河を開竪したと考えられているが，しかし1819年の運河委員会の報告
によれば，労働者の％は「我々の間から生れた」人々であり， 1828年以後の運
河労働者のほとんどもその地方で募集された人々であった。35)また，コントラ
クターの中にも外国人の数は極めて少なく，大多数は運河近辺に居住する「そ
の土地の農民，職人，商人および専門的職業の人々」であったという。36)
さて， 1819年に中部区間の運河 (94マイル）が完成に近づくやクリントン（当
33) Shaw, Erie Water West, p, 65, Julius Rubin, "An Innovating Public Improve-
ment : The Erie Canal," Carter Goodrich, ed., Canals and American Economic 
Development (New York and London, 1961), p, 54. 
34) Shaw, Erie Water West, p. 90; Harlow, Old Towpaths, p, 53. なお，運河建設
労働者の賃金については， WalterB. Smith, "Wage Rates on the Erie Canal, 
1828ー 1881,"The Journal of Economic History, XXIII (September 1963). 参照。
35) Smith, "Wage Rates on the Erie Canal," p. 305. 
36) Shaw, Erie Water West, p, 90 
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時ニューヨーク州知事）は， 全）レートを可能なかぎり早期に完成させるべく， 州
議会に対して残された区間の建設を始めるための法律を通過させるよう再三に
わたって要求した。というのは，バッファローからオルバニーに 1トンの貨物
を輸送するには 100ドル要したのに対して， 同じ貨物をバッファローからモン
トリオールに運ぶにはその約％であったからである。西部との貿易をニューヨ
ークにもたらし製造工業家と同様に農民にも新しい市場を与えることを運河建
設の第 1の目的とし，そのうえこの運河の機能が連邦の絆となりアメリカの目
由を保持するためのカギになると考えていたクリントンにとって早期完成の要
求は当然のことであった。
1819年10月に中部区間が完成し， クリントン知事は，ロームで， 「アメリカ
技術の父」といわれたベンジャシン・ライト (BenjaminWright)に敬意を表し
てチーフ・エンジニア号(ChiefEngineer)と命名された運河船に乗船した。そ
してこの区間が翌年5月から営業を開始したことは，工事開始後3年足らずの
うちに，また全計画が完成されるはるか以前に，州は通行料という形でその投
資に対する収益を得るようになったことを意味する。この成功は残された区間
の完成のために技術上はもとより後に考察するように，資金調達という財政上
においても極めて大きな効果をあらわすことになるのである。
さらに，工事は西部区間および東部区間にも拡大された。 1821年11月にはモ
The Erie Canal, showing the stages of completion, 1819-1825 
(Shaw, Erie Water West) 
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ホーク河のリトル・ホールズ (LittleFalls)まで運河船が下り， 1822年秋には運
河のうちの220マイルが航行できるようになった。続いて1823年10月にはオル
バニーからプロックポート (Brockport)までが完成し，同時にシャンプレーン
運河も全ルートが完成した。87)そしてさらに2年後，ついにイリー運河は開盤
を開始して以来8年3カ月余と7,143,789ドルを投じて全区間 (363マイル）が完
成し， 1825年10月26日には最初の船がイリー湖からハドソン河へと航行するこ
とになった。
IV 
G.S. カレンダー (G.S. Callender)は，この時代のアメリカ合衆国を「国家の
活動を産業に拡大していく近代的傾向」の初期の例であると述べているが， 88)
道路及び運河に関するギャラティンの報告書はこの段階における国家の経済計
画および経済開発に対する政府介入の増強傾向を示唆していた。89)ニューヨー
ク州によるイリー運河建設もまた，こうした傾向の一端を示す重要な例である
といえる。
ところで，ニューヨーク州では「出港禁止令」から第2次対英戦争に至る時
期に製造工業にも資金を貸付けていたのであるが，それは製造工業の発展が公
共の福利と密接に関連していると考えられたからにほかならない。ヨーロッパ
との関係が中断した戦時中にあって製造工業を発展させることは， 「公共の利
益」であると同時に「愛国心」の問題でもあったわけである。この時代に貸付
を受けていた工業家の中には，例えば鉄工業の分野ではジョナス・モルガン
37)西部区間の一部分はコントラククーの手に負えない個所がありその部分については
1823年から州が直接に工事に当った。これはアメリカ合衆国における州による公共事
業引き受けの最初の例であるといわれている。 Shaw,Erie Water West, p. 130. 
38) G. S. Callender, "The Early Transportation and Banking Enterprises of the 
United States in Relation to the Growth of Corpolations," Quarterly Journal 
of Economics, XVII (Novemebr 1902), p. 11. 
39) Miller, "Private Enterprise in Inland Navigation," p. 409. 
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(Jonas Morgan)とエベニーザー・バルプリッジ(EbenezerWalbridge)とがいた
し，綿布製造業ではベンジャミン・ペック (BenjaminPeck)とヨプ・ウィルキ
ンソン(JobWilkinson)とがいた。 1812年と1816年との間に州議会は製造工業を
発展させるために143,500ドルにのぼる貸付を認可していた。40)かくして 1817
年には個人や会社の役員に対する州の貸付総額は 150万ドルに達していたので
ある。41)もちろんこうした貸付の他に，州当局は国債や銀行株等多方面にわた
る多額の投資を行っていた。つまり，イリー運河建設以前の時代から州の企業
家的役割は果されてきていたといえよう。
ところで， この時代の州政府の財源は公有地の売却， 州資金の投資，手数
料，特別税，富くじ等であったが， 42)財源不足は深刻で1815年には最初の州債
130万ドルを発行することによって歳入を補ったのである。 この点から言って
も，ィリー運河建設資金調達のための運河債発行の素地はすでにできていたと
いえる。
さて， 1817年の運河法によって設置された運河基金委員会は，イリー，シャ
ンプレーン両運河の建設資金を運河債の発行によって調達することを決定し
た。そしてこの年に発行された最初の運河債が成功したことは，ニューヨーク
に利用可能な大きな資本が存在しそれが運河のためにも委ねられることを意味
していた。48) しかしながら1818年の運河債に投資していた人々の投資額は比
較的小額であった。すなわち， 69人の応募者のうち51人は2,000ドルないしは
それ以下であり，このうち27人は1,000ドル以下であった。 また， 12,000ドル
以上の応募者は，オルバニーやニューヨーク市の富裕な商人であるジャネット
40) Miller, T. 加珈t匹心eof a肝ePeople, pp, 12~14. 
41) Ibid., p. 18. 
42) Sowers, Don C., The Financial History of New York State from 1789-1912. 
(Studies in History, Economics, and Public Law, Columbia University, LVII, 
no.2, New York, 1914), p.114; Miller, T. 加邸terpriseof a肝eePeople, p. 79. 
43) Miller, T. 加邸teゆriseof a肝eePeople, p, 86. 1817-25年の運河建設のための
州債には6%以上の利子を付けたことはなかった。
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・チーバー (JanetCheever), ウィリアム・ジェイムズ (WilliamJames)およ
びローレント・セルズ (LaurentSalles)の3名と「ニューヨーク市貯蓄銀行」
(The Bank for Savings in the City of New York)とであった。44)
次に，我々は， 「貯蓄銀行」がイリー運河建設資金調達の初期の段階で非常
に重要な役割を演じたことに注目しなければならない。この銀行は最初トーマ
ス・エディー (1810年の運河委員会のメンバー）を中心とする実業家や慈善家によ
って設立され1819年にニューヨーク州議会で認可された。45)そして，その銀行
資金は，労働者，事務員，看護婦，靴磨等の株式投資をするほどの資金もまた
情報ももたない人々の小額の頂け入れ金が中心であった。とはいえ，この「貯
蓄銀行」は1825年にはこの国の貯蓄銀行預金の56%を有し， 10年後においても
34%以上を占め顧客の 42形以上を有していた。46) 「これらの小額預金が銀行
という受託者が行ったおびただしいかつ大規模な運河債投資の基盤となった」
のである。47)1821年12月にはこの銀行はニューヨーク州運河債の 30%を保有
し，その後1833年までイリー， シャンプレーン両運河債に対する最大の投資
家であった。48)
しかしながら，ィリー運河資金が「貯蓄銀行」や小実業家の投資に依存した
のは1820年末頃までのことであった。というのはすでに述べたように， 1819年
10月には運河の中部区間が完成し翌年 5月から営業をはじめたからである。っ
まり， この最初の運河が工事の順調な進捗によって完成されるに至ったこと
44) Ibid., p. 8. 1818年には運河債の半分以上は州内の個人や会社によって保有されてお
り州外の人々によって保有されていた割合は極く小さかった。 1823年12月には運河債
の％は個人保有で大部分はニューヨーカーの手中にあった。 (Ibid.,p. 91.) . 
45) Charles E. Knowles, History of The Bank for Savings in the City of New 
York, 1819-1929 (New York, 1929), chap. Il(~N. 
46) Alan L, Olmstead, "Investment Constraints and New York City Mutual 
Savings Bank Financing of Antebellum Development," The Journal of Econo-
mic Hitory, XXXII (December 1972), p. 811. 
47) Miller, The Enterprise of a Free People, p. 89. 
48) Ibid., pp. 89~90, A. L. Knowles, op. cit., pp. 817~19. 
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は， 「金持は皆臆病である」 といわれたその金持達をして運河投資を安全・有
利なものと考えさせることになったからである。ヽ9)別言すれば，運河の一部完
成によって，資金調達は，「貯蓄銀行」を中心とするいわば大衆の小投資によ
って支えられた初期の段階から州内外の富裕なアメリカ人や外国人投資家が前
面に登場する第2段階へと発展したのである。その結果，個人の投資額は一度
に数千ドルから 1万ドルを越えるようになった。例えば， 1821年にはサウス
カロライナのラグダン・シェープズ (LangdonCheves)一―-第 2合衆国銀行総
裁ー はー， 45,000ドルを投資していたし，ボストンの富豪カーディナー・グリ
ーン (GardinerGreene)もその列に加わっていた。こうしてニューヨーク運河
債は次第にその市場を拡大するとともにプライム・ワード・アンド・サンズ
(Prime, Ward, and Sands)商会等によっても大量に売買されるようになったの
である。
ところで， 1820年から1821年の間に運河債に対する投資パターンに変化を生
ぜしめた外的要因の中には1819~1822年の恐慌の影響も考えられる。この恐慌
は安価でかつ豊富な労働力と低い利子率とをもたらすことによって，労働力，
資本および物資の面で運河建設に「有利な機会」と「大きな利益」とを与えた
からである。それはこの時期の著しい物価下落をみても，また， 1821年に運河
委員会が運河債の利子率を 5%に引き下げた上で 140万ドルを調達することが
できたことからも明らかである。50)
49) Miller, T. 加 Enterprおeof a Free People, p. 91. 
50) Ibid., pp. 97~98. この恐慌によって物価は暴落し， 1817年1月と1820年12月の商品
価格を比較すると小麦価格は1ブッシェル2.72ドルから0.68ドルヘ，綿花は 1ボンド
0.26ドルから0.14ドルヘと下落した。 AヰhurH. Cole, Wholesale Commodity 
Prices int加 UnitedStates, 1700-1861 (Cambridge, Mass., 1938), pp. 178~ 
81, 191~94: Historical Statistics of the United States, Colonial Times to 1957 
(Washington, 1960), p. 124. なお， 1819年恐慌については永田啓恭「アメリカ合
衆国における1819年恐慌(1),(2)」（竜谷大学『経済学論集』第8巻第1号，第2号，
1968年）参照。
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次に重要なことは，上述のような状況に続いてイングランド人投資家が運河
債を大量に購入し始めたことである。いうまでもなく，これは，運河建設が今
や多くの問題を解決し，運河完成はもはや時間の問題となるに至って，運河投
資が決してリスクの大きなものではなく安全・確実な投資であると考えられる
ようになったからにほかならない。一方，ィングランドにおいても18世紀イギ
リス産業革命の一部分としての運河ブームは， リバプール，ロンドン，バーシ
ンガム，マンチェスターおよびリーズを運河で連絡し，ランカシャー一ーヨー
クシャー間という工業地域間の輸送改良を実現していた。51)そして，イングラ
ンド人がニューヨーク運河債に投資し始めた時代には，イングランドの運河会
社は非常に高額の配当金を支払い，市場におけるその株価は暴騰していたので
ある。52)こうしたイギリス国内における運河投資の成功は，イングランド人投
資家をしてこの時期にニューヨーク運河債投資に向わせるのに大いに影響して
いたと考えられる。58)
しかし，この時期に大量の外国資本が流入するようになったとはいえ，運河
債はなお過半がアメリカ人の手中にあった。すなわち， 1824年には394万ドル
の運河債がニューヨーカーを中心とするアメリカ人によって， また 240万ド）レ
のそれがイギリス人を中心とする外国人によって保有されていた。54)そして外
51)イギリスの運河について，詳しくは CharlesHadfield, British Canals: An Ilust-
rated History (London, 1969), chap. Vl; Philip S. Bagwell, The Transport, 
Revolution from 1770 (London, 1974), chap. I; T. C. Barker and C. I. Savage, 
An Economic History of Transport in Britain (London, 1974), chap. 2. 等参照。
52) L. T. C. Holt, The Inland Waterways of England (London, 1950), p. 56 ; Miller, 
The Enterprise of a Free People, pp, 101~102. 
53)アメリカの運河に関する情報は，新聞，雑誌等で知られていた。ロンドンの『タイム
ズ」紙 (3Sept. 1822)は，運河がニューヨーク市を「新世界のロンドン」にするで
あろうと書いていた。 (Miller,ibid., p. 102) なお，ペアリング兄弟商会が保有して
いたニューヨーク運河債は1819年10月にはわずか500ドルであったが， 1823年末には
241,000ドル， 1924年には32万ドル以上であった。 (Ibid.,p. 102). 
54)残りの1,071,000ドルは，いずれの国とも分類しがたいものであった。 (Ibid.,p, 110) 
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国人所有の運河債がアメリカ人のそれを凌駕するのは1829年のことであった。
こうして運河基金委員会は， 1817年 6月と 1824年11月との間に総額
7,411,770.99ドルをイリー，シャンプレーン両運河建設のために借入れること
ができたのである。ちなみに， この740万ドルにのぼる運河債発行による借入
れ金のうちわけは， 1817年に20万ドル， 1818年に20万ドル， 1819年に40万ドル，
1820年に693,500ドル， 1821年に140万ドル， 1822年に135万ドル， 1823年に160
万ドル，そして1824年に1,568,270.99ドルであった。55)ここで運河債による借
人額を1817年6月（借入開始）から1819年10月（中間区間完成）までの期間と1822
年5月から1824年7月までとを比較すると，最初の時期には合計80万ドルであ
って，第2の時期とは金額の点で著しく対照的であることがわかる。しかし，
すでに述ぺたように，金額は小さいとはいえ建設初期の資金が意味するところ
は決して軽くはなかったのである。すなわち，それは外部からの投資によるの
ではなく州内の大衆の小資金を基盤にしたものであって，この民衆の資力によ
って技術上の問題をはじめとする諸問題を解決し中間区間の運河を完成させ，
これによってその後の建設推進の大きなエネルギーをアメリカの内外から引き
出したからである。我々はこの点を十分認識しておかねばならない。したがっ
て，この意味からは初期の運河債投資に深くかかわっていた「ニューヨーク市
貯蓄銀行」の存在意義は極めて大きかったといえるのであり， それゆえにま
た，この銀行の担い手である労働者の小資金が結果的には建設初期の段階にお
いて非常に重要な役割を果したといえよう。
V 
イリー運河が連邦政府によってではなくニューヨーク州政府によって建設さ
れたとはいえ，その性格は西部の，否，アメリカの発展に関係するいわば「国
家的企業」でありその「企業精神」はナショナリズムであった。この運河は西
55) Ibid., pp. 107~108. 
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部開発を目的とするいわゆる「開発運河」 (developmental・canal)56>として輸送
費の低減，新しい植民の促進，商業活動の刺激，公有地の価値の上昇，西部と
東部との経済的絆の強化，モントリオール商人との競争における優位等をもた
らすことによってアメリカ経済発展に重要な役割を果したのみならず，そこか
ら得られる巨額の通行料収入は，運河基金委員会によって運用され，経済のあ
らゆる分野に分散され，経済成長を促進することになったのである。すなわ
ち，通行料収入はニューヨークの諸銀行に貸付けられ，これがさらに銀行を通
じて経済の諸分野に融資されることによって経済活動は一層促進され，それに
伴って通行料収入はさらに増大するという形でニューヨークを中心とするアメ
リカ経済は拡大再生産過程をたどったと考えられるのである。 ちなみに通行
料収入は，運河の一部分が開通していた 1824年の約30万ドルから， 1826年に
687,976ドル， 1835年に 1,375,673ドル，そして1847年には3,333,347ドルヘと
増大したのである。こうして， 1883年にイリー運河の通行料が廃止されるまで
の数十年間に 1億21,461,871ドルの収入を得たのに対して支出総額は， 1850年
代の運河拡張費を含めて約5,800万ドルであった。57)
ところで，ィリー運河を通って西部から東部へ運び出された貨物は主として
農産物であり，逆に東部から西部に送られたものは主として製造品であった。
これらの運河貨物量は， 1826年と 1835年との間に西部からの農産物が302,170
トンから 735,191トンヘ，大西洋岸から西部へ運ばれた製造品が35,435トンか
56)アメリカの運河は， 「開発運河」と東部大西洋岸の無煙炭運河のような「利潤追求運
河」 (exploitativecanal)とに分類される。詳しくは， CarterGoodrich, Govern-
ment Promotion of American Canals and Railroa必， 1800-1890(New York, 
1959), p. 15; H, Jerome Cranmer, "Canal Investment, 1815-1860," Tre1述・in
the American Economy in・the Nineteenth Century (Studies in Income and 
Wealth, XXIV, Princeton, 1960), p, 557; 拙稿，前掲論文， 12ページ等参照。
57) Shaw, Erie Water West, pp, 192, 298~99; Miller, The Enterprise of a Free 
People, p, 265. アメリカの運河が経済発展に果した役割については Harvey H. 
Segal, "Canals and Economic Development," in Carter Goodrich, ed.,. Canals 
and American Economic Development, pp, 216~248を参照。
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ら128,910トンヘとそれぞれ増加した。大西洋岸向けの運河貨物の中心である
農産物の中にあっても小麦および小麦粉は最も大きなウェイトを占めていた。
これらは1834年には大西洋岸向け運河貨物の¼を占め，さらに1840年には％を
占めるまでに増大したのである。58)そして東部向け運河貨物の総額1,300万ド
ルのうちの40彩を占めたのであった。59)
一方，運河通行料は，鉄道との競争が始った40年代以降次第に引き下げられ
たのであるが， 1836年には小麦および小麦粉は 4.5ミル/1,000ポンド・マイル
で，製造品は9.0ミルであった。 また1830年代の運河の貨物運送料（通行料を含
む）の平均はバッファローからオルバニーまで（下り）トン当り 7.15ドル，逆に
オルバニーからバッファローまでU:り）18ドルであった。60)
ィリー運河は一方では西部諸州の農業生産の発展に貢献するとともに，他方
では，ニューヨーク州の農業の質的転換をよぎなくさせた。61)そしてニューヨ
ークは「西部世界の巨大な停車場と倉庫」となり， 62)国内商品流通の中核とし
ての地位を獲得するとともにニューヨーク港を拠点とする国際的な商品流通機
構を次第に確立していったのである。68)
19世紀前半のアメリカ経済は，端的に言って，西部農業と東部製造工業との
58) Hunfs Merchants'Magazine, X (January 1844), p. 74, XI (August 1844), p. 
140; Roger L. Ransom, "Interregional Canals and Economic Specialization in 
the Antebellum United States," Exploration in Entrepreneurial History (2nd 
Series, Vol. V, no. 1, 1967), pp. 13~16. 
59) Hunfs Merchants'Magazine, XIII (July 1845), p. 61, ][ (July 1840), p. 171. 
60) Shaw, Erie Water West, pp. 243, 270. 当時イリー運河では大型運河船で平均60
~65トンの貨物を輸送していた。運河船は馬によって牽引され平均時速4マイル，バ
ッファローからニューヨークまで約8日間，年間7~9ヶ月間営業。
61)駆ClarenceH. Danhof, Change in Agriculture : The Nort加rnUnited States, 
1820-1870 (Cambridge, Mass., 1969), pp. 108~9. 
62) Miller, T. 加 Enterpriseof a Free People, p. 40. 
63)アメリカ流通経済界におけるニューヨーク港の発展については，豊原治郎「アメリカ
海運通商史研究」（未来社， 1967), 第4章， および同氏『アメリカ商品流通史論」
（末来社， 1971),第1章参照。
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有機的結合を可能にしたイリー運河の完成によって，東部，西部，および南部
の三つの経済地域が，この時代に一応国民経済として統合されることになった
といえよう。したがって，この運河がニューヨーク州によって建設されたもの
であるとはいえ，それがアメリカ経済において果した役割は，まさに国民の運
河としてのそれであったといえる。東部に起されたアメリカ産業革命の火はイ
リー運河を通って西部にもたらされたのである。
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